Comisión de Transporte, 


Comunicaciones y Obras Versión Taquigráfica N* 1217 de 
Públicas 2007 
S/C 


INTERGREMIAL DE TRANSPORTE PROFESIONAL DE 
CARGA 
TERRESTRE DEL URUGUAY (ITPC) 


Versión taquigráfica de la reunión realizada 
el día 5 de setiembre de 2007 


(Sin corregir) 


PRESIDE: — Señor Representante David Doti Genta. 
MIEMBROS: Señores Representantes Sergio Botana y Juan José Domínguez. 


INVITADOS: Por la Intergremial de Transporte Profesional de Carga Terrestre del Uruguay, señores 
Hermes Grassi, Presidente; Humberto Perrone, Gerente; Mauro Borzacconi, directivo, y 
Ernesto Toledo (ex Presidente). 


SEÑOR PRESIDENTE (Doti Genta).- Habiendo número, está abierta la reunión. 


La Comisión tiene el gusto de recibir a una delegación de la Intergremial de Transporte Profesional de Carga, 
integrada por los señores Hermes Grassi, Presidente, Humberto Perrone, Gerente, Mauro Borzacconi, 
Directivo, y Ernesto Toledo, ex Presidente. 


Ustedes nos habían pedido una entrevista a raíz de la versión taquigráfica que les mandamos de la sesión en 
la que estuvo presente la Asociación de Funcionarios de la Dirección Nacional de Transporte. 
Particularmente, ya he tenido contacto con ustedes, al igual que el señor Diputado Botana. En estos treinta 
meses de gestión que llevamos ya nos hemos encontrado en otras reuniones, por lo que saben cuál es la 
dinámica de la Comisión. 


SEÑOR GRASSI.- Queremos agradecer a la Comisión que nos hayan recibido. 


Después que mantuvieron la reunión con los empleados del Ministerio de Transporte y Obras Públicas nos 
hemos quedado muy preocupados por los comentarios vertidos sobre el Órgano de Control. Para los 
transportistas ha sido muy importante el Órgano de Control. Una vez que se reglamentó, cambió 
sustancialmente la forma de trabajar en el transporte. 


En 2001 sufrimos una crisis bastante importante que preocupó mucho al transporte, por la competencia 
desleal. Algunos trabajaban de manera formal y otros informal. Pero tenían más éxito en su trabajo y más 
acceso a los fletes importantes los que trabajaban informalmente. Eso nos llevó a una competencia muy 
desleal que también se vio reflejada en el comercio, porque algunos trabajaban con fleteros formales y no 
podían competir con los que lo hacían con fleteros informales. Por eso se concretó el Órgano de Control. 


Nosotros vinimos acá para escuchar todas las preguntas que nos quieran hacer y estamos dispuestos a 
responderlas. Hemos invitado al ex Presidente de la Intergremial de Transporte Profesional de Carga, Ernesto 
Toledo, así como al señor Mauro Borzacconi, Directivo de la Comisión actual, y a Humberto Perrone, 
Gerente, porque están desde que se formó el Órgano de Control. Por lo tanto, están bastante más 
interiorizados del tema que yo y contestarán con más exactitud las preguntas que quieran formular. De todos 
modos, yo también estoy a sus Órdenes. 


SEÑOR DOMÍNGUEZ.- Saludamos formalmente a la delegación de la Intergremial de Transporte 
Profesional de Carga, que son viejos amigos de trabajo del Período anterior. 


Sería muy bueno que pudieran desarrollar con total tranquilidad la historia, porque las interrogantes figuran 
en la versión taquigráfica de la sesión a la que asistieron los funcionarios del Ministerio. Luego podríamos 
realizar otra batería de preguntas para profundizar un poco más. 


SEÑOR BOTANA.- Creo que al estar en presencia de los representantes de la Intergremial y del ex 
Presidente -si no me equivoco- del período en que se creó el Organo de Control, que tuvo su primera 
conducción, podríamos ir hablando sobre lo que se dice en la versión taquigráfica. 


SEÑOR TOLEDO.- Con mucho gusto aceptamos la invitación que nos hizo la actual Comisión 
Directiva para colaborar en lo que nos sea posible. El desarrollo de lo que fue la historia de este 
proceso hoy se centra de alguna manera en el Órgano de Control, pero creo que el Órgano de Control 
en realidad es uno de los elementos que compone este nuevo sistema. Al inicio, cuando nosotros 
empezamos a trabajar, a lo que hoy se denomina el transporte profesional de carga se lo llamaba los 
camioneros, y muy pocas veces éramos tenidos en cuenta, dada la importancia del sector en la 
economía nacional. Hoy quizás nos familiarizamos mucho con el nombre "profesional de carga", y nos 
enorgullece haber generado este reconocimiento del sector dentro de la economía general. 


El Órgano de Control se pensó cuando se planteó el tema de buscar un nuevo sistema para el transporte de 
carga como un elemento que solucionara problemas que traía el Estado históricamente vinculados al control 
de la actividad del transporte. La actividad del transporte es controlada, por un lado, por el Ministerio de 
Transporte y Obras Públicas, por la Dirección Nacional de Transporte, en lo relativo a la parte vial, de 
circulación, de reglamentación de los vehículos. Pero, por otro lado, como cualquier empresa, está vinculada 
fiscalmente al Ministerio de Economía y Finanzas y al Banco de Previsión Social en lo referente a la 
seguridad social. 


Estos tres elementos siempre estaban manejados con criterios muy disímiles, lo que muchas veces generaba 
que cuando una de las patas apretaba, la otra aflojara; esto ocasionó históricamente un camino en que la 
informalidad y la ilegalidad eran moneda corriente, y había mecanismos muy fáciles para esquivar los 
controles de los distintos organismos del Estado que tenían ascendencia en el sector. Dentro de la 
reglamentación del transporte se entendió que, de alguna manera, debería haber un órgano que centralizara y 
se especializara en el control de la actividad general del transporte de carga, no pensando en el control que 
venía haciendo la Dirección Nacional de Transporte sobre los vehículos en sí, es decir, las condiciones para 
estar habilitados para circular, sino que básicamente la preocupación era especializarse en el control de la 
actividad económica del sector. ¿Por qué pensar en un órgano de control y por qué en función de eso se le dio 
determinada conformación? Porque era imprescindible la presencia del Ministerio de Economía y Finanzas 
en ese caso. Resulta que a través del transporte -hoy para todos conocido, pero no en aquel momento en que 
precisamente nuestra actividad no estaba jerarquizada como debía- se moviliza, yo diría, casi el 100% de la 
actividad económica del país. Entonces, tener un sector controlado implicaba llegar a controlar, 
indirectamente, el resto de la actividad económica del país. También habíamos constatado -los números 
demostraron que después de que se generaran los elementos de control y que el sector se profesionalizara y 
formalizara cambió radicalmente- que había importantes sectores de la economía que se escondían detrás de 
la actividad del transporte para evadir en forma importante al Estado. Muchas veces se utilizaba al transporte 
como escudo; en algún momento los entonces Ministro de Transporte y Obras Públicas, Lucio Cáceres, y 
Subsecretario, Conrado Serrentino, hablaron de que había importantes sectores de la economía que eran los 
reducidores del flete. Es decir, ponían por delante al transportista -que tenía un poder de negociación bastante 
débil- y presionaban con el valor del flete para generar toda una evasión. Por ejemplo -simplemente lo 
menciono a título de ejemplo-, el año que comenzó a regir el Decreto 349 y la Ley de Presupuesto en la que 


se fijaban todas las retenciones para las principales actividades, que en aquel momento era para todas las 
zafras de arroz y los cereales en general-, en uno de los sectores de las zafras tradicionales el aumento en la 
recaudación de IVA durante ese año fue cercano a los US$ 20:000.000. Es decir, había US$ 20:000.000 por 
concepto de IVA que ese sector de la economía no pagaba hasta ese momento; de un año para otro hubo un 
aumento de US$ 20:000.000 porque, indudablemente, quedaban en evidencia aquel molino o aquel 
comprador de cereales que no tuvieran las facturas porque debían hacer la retención. Además, había control 
sobre la mercadería que entraba. 


Lo que se buscaba con este sistema -creo que en gran medida fue logrado- no era el control de la actividad 
del transporte vinculado al tránsito, sino de la actividad en general del transporte. En algún caso se roza el 
tema del tránsito porque cuando un inspector está controlando que una carga tenga su correspondiente 
documentación está verificando que ese camión cargado tenga un remito -algo que justifique de dónde viene 
y hacia dónde va la carga- y en ese mismo momento también va a verificar si el vehículo está en condiciones 
de circular; su función no es estar en las rutas controlando lo que normalmente debería controlar otro 
organismo, que más que el derecho tiene la obligación de hacerlo, y entendemos que es correcto que lo haga. 
Específicamente, me refiero a lo que de alguna manera se ha planteado por parte de los funcionarios con 
respecto a que hay superposición de funciones del Órgano de Control con lo que deben hacer los inspectores 
de la Dirección Nacional de Transporte. 


Nosotros queremos decir que son cosas totalmente diferentes; quizás en un mínimo porcentaje pueden ir por 
un andarivel común, pero reitero que son cosas muy diferentes lo que controla uno y el otro. 


Vinculado a esto en esa reunión de la Comisión también se planteó un problema de territorialidad. Hay una 
duda o discusión respecto a si el Órgano de Control está excediendo sus funciones cuando controla en lugares 
vinculados a la jurisdicción departamental saliendo a las rutas nacionales. En la Ley de Presupuesto que creó 
el Órgano de Control, y en la regulación del transporte, específicamente se pensó que el control sobre el 
transporte debería exceder lo territorial que hasta ese momento tenía el Ministerio de Transporte y Obras 
Públicas, porque nosotros también habíamos constatado claramente que grandes círculos de informalidad se 
creaban escapando a esos corredores controlados por este Ministerio, y que en muchas casos las Intendencias 
no ejercían controles y que en ocasiones eran ellas quienes generaban la ilegalidad. Tenemos documentación 
-que podemos hacer llegar a la Comisión- que demuestran que después de generado el Sistema Profesional de 
Cargas hubo Intendencias que llamaban a concursos de precios con la salvedad de que debían presentarse 
empresas que no estuvieran formalizadas, pues de lo contrario les iba a salir más caro porque tendrían que 
pagar IVA. ¿Qué ocurría? Si el Órgano de Control tenía que actuar sobre los mismos carriles que actuaban los 
otros organismos, quien se corriera del carril pasaba a estar en la ilegalidad y nadie lo iba a controlar. En 
definitiva, el Órgano de Control debe actuar sobre la regularidad de transporte, que no es lo que controlan las 
Intendencias. En general, las Intendencias no tienen como función controlar la actividad comercial del sector, 
pero sí lo que está vinculado al departamento, ya sea bromatológicamente o por las tasas de aportes. 


Lo vinculado a la formalidad fiscal estaba en una zona gris, pues muchas veces los organismos centralizados 
no llegaban a controlar -esto se da mucho en el interior del país-, aunque sí lo hacía el Ministerio de 
Transporte y Obras Públicas, pero tenía sus límites en las rutas nacionales con jurisdicción nacional. Esa zona 
gris es donde se daban esos niveles de ilegalidad; había muchos casos de evasión importante. Con respecto a 
esto, específicamente, los niveles más importantes de evasión no eran del transportista en sí, sino de quienes 
ya mencioné: grandes cargadores, con movimientos muy importantes, que utilizaban al transporte como 
escudo para generar la evasión. 


Si bien actualmente es normal que los molinos tomen previsiones cuando contratan a un vehículo en cuanto a 
que sea un transporte formal, que cumpla con todas las normas y que obligatoriamente facture porque hay 
una retención de IVA y se debe generar un resguardo sobre este impuesto, antes esto no existía y eso es lo que 
hoy está generando el primer eslabón de formalidad en el sector. 


SEÑOR GRASSI.- De acuerdo con lo informado por el señor Toledo, entiendo que estar en un régimen 
formal ha sido beneficioso para el país y para los transportistas. Además, se dio la oportunidad a todos 
de ingresar formalmente al sector, aunque algunos no pudieron hacerlo porque en aquel tiempo se 
compraban camiones usados y era muy difícil conseguir la documentación del vehículo. En muchas 
oportunidades los transportistas no pudieron juntarse con los papeles para tener el vehículo 


reglamentado como corresponde. Otros no quisieron acceder porque les era más fácil evadir, no pagar 
impuestos y seguir trabajando de esa manera que ser formales. 


Si hubiera que dar alguna facilidad para que ingresara toda esa gente, bienvenida sea; habría que buscar la 
forma para que ninguno quede afuera del sistema, porque esto ha beneficiado al país. Ustedes pueden ver la 
flota que tenía Uruguay en 2001 y la que posee hoy en día, y eso es un orgullo para nuestro país. Por 
ejemplo, si ven los camiones que hay en Paysandú comprobarán que se trata de unidades bastante modernas y 
en buenas condiciones; se está trabajando de otra manera. Eso tenemos que cuidarlo mucho. Si se deja de 
controlar se viene todo abajo porque lo primero que hace la gente es tratar de evadir y se volvería al caos de 
2001. 


En alguna oportunidad hablamos con el Ministro Rossi, quien está preocupado porque mucha gente quedó 
afuera, pero por problemas personales y no del sistema de control. Sería bueno encontrar alguna solución 
para que todos se incorporen. 


SEÑOR DOMÍNGUEZ.- Me gustaría encontrar otra orientación en algunas de las cuestiones que se 
desarrollaron con respecto al Organo de Control. 


Queda claro el efecto originado por la crisis en el transporte, que se vivió en términos generales. Eso 
demostró la problemática del sector del transporte carretero de carga. No se trataba de un problema en el 
control de los camiones sino que iba más allá. En tal sentido, me gustaría saber cómo se plantearon los 
precios de referencia. Me refiero al control de los costos y los precios de las mercaderías que se cargaban. 


También quisiera que se hablara sobre el proceso de la informalidad hacia la formalidad. Digo esto porque 
una cosa era cuantificar esta cuestión hace dos años y otra diferente es hacerlo hoy. ¿Eso se diluyó o avanzó? 


Paralelamente, sería bueno saber cómo se manifestaba esto y si el órgano institucional que solicitaban los 
funcionarios se llevaba adelante también. Hablo del control vehicular, de los permisos o de las multas que 
podrían aplicarse por exceso de carga. No me queda claro si el Órgano de Control sustituyó todo; tengo 
entendido que no. Lo planteo por un posible roce con los funcionarios y para que no haya un doble cobro de 
multas, por ejemplo. Creo que estaba establecido desde un principio que no iba a haber una relación directa 
entre los precios de las multas. 


SEÑOR PERRONE.- Creo que empezamos por el medio del tema o por una parte, y no vimos el 
espectro general de esta cuestión. 


Uruguay no es una isla dentro del espectro regional. El sistema que nosotros trabajamos, propusimos o 
desarrollamos como transporte profesional de carga fue tomado como ejemplo en Argentina y en Brasil, 
donde se empezaron a desarrollar algunos sistemas similares. En Argentina se desarrolló el RUTA -Registro 
Único del Transporte Automotor- y en Brasil también se instrumentó -casi dos años después que aquí- un 
sistema de registro de las empresas transportistas de carga, cumpliendo con determinados requisitos para su 
inscripción. Cada país instrumentó los controles de acuerdo a su saber y entender. En Uruguay se propuso el 
Órgano de Control que, como bien decía el señor Toledo, no solo controla los camiones sino también la 
actividad del transporte de carga, que va mucho más allá de los vehículos. 


El señor Diputado Domínguez preguntaba cómo había evolucionado esto. Tengo datos oficiales del 
Ministerio de Transporte y Obras Públicas del 24 de mayo de 2001. En ese momento había 2.079 empresas 
registradas como transporte profesional en Uruguay y 9.619 vehículos. Ustedes recibieron el informe del 
señor Ministro, como producto de la Comisión que se formó en octubre del año pasado. Ese informe que 
tengo fechado en noviembre de 2007 -aunque el informe final es de enero de este año- detalla 4.735 empresas 
y 18.207 vehículos. Es decir, se ha más que duplicado la cantidad de empresas y de vehículos. Esto no quiere 
decir que se hayan incorporado dos mil empresas nuevas o nueve mil vehículos nuevos en este período, sino 
que se ha regularizado una gran cantidad de empresas y de vehículos que ya estaban trabajando. Además, 
también se incluyeron vehículos nuevos. 


Creemos que esto ha evolucionado bien para la sociedad porque esta formalización implica, por ejemplo, 
tener los certificados al día para cada año poder reingresar al registro o reactivarlo. Esta regularización ha 


sido buena para toda la sociedad, aunque sabemos que hay muchos sectores que se han visto dolidos, por 
ejemplo -como decía el señor Toledo-, por tener que pagar un IVA que antes no pagaban. Como decía el 
señor Toledo, todos sabemos que para las Intendencias el IVA es un costo y lo han tenido que pagar. Eso ha 
ido evolucionando bien. 


En un acta anterior, el Director de Transporte hablaba de unos mil transportistas que podrían estar aún afuera 
de esto. Es posible que todavía queden, aunque no sé si tantos, algunos bolsones de transportistas que no han 
podido acceder. Como decía el señor Grassi, esto se debe a problemas que son específicos de sus empresas. 
Por ejemplo, no pueden acceder a la titularidad del camión porque nunca fue transferido o tenía deudas 
anteriores y cuando se lo vendieron no pidieron los certificados y no tuvieron acceso a esa información. 
Indudablemente, esos problemas pueden perjudicar a algunas personas pero hubieran tenido solución si en el 
momento de comprar el vehículo hubieran pedido esos certificados; tal vez no lo hubieran comprado. 


En cuanto al tema de los precios de referencia, el título es ese: precios de referencia. Hay un trabajo hecho 
por el Ministerio de Transporte y Obras Públicas con algunas paramétricas genéricas de distintas actividades 
transportistas. Se trata de cinco o seis especialidades, de la infinidad que puede haber. Periódicamente, el 
Ministerio emite esos precios de referencia. Hemos solicitado a la Dirección Nacional de Transporte que los 
actualice, porque los últimos son de diciembre de 2005 y ha habido varios aumentos de combustible, 
disminuyó el precio del dólar y se han modificado los salarios. Se trata de saber cómo han evolucionado esas 
variables que son fuertes en la paramétrica. Lo último que hemos agregado es la modificación de los aportes 
patronales, que a raíz de la reforma tributaria han incrementado los costos operativos. 


Quiero aclarar que son precios de referencia para actividades genéricas, que pueden cumplir o no. Son una 
guía para que los transportistas sepan cuándo ganan y cuándo pierden, y para que el Estado sepa hasta dónde 
se puede jugar con la facturación de las empresas para el pago de los distintos impuestos. 


El Decreto 462/03 -si mal no recuerdo- marca una variación de un 30% para presumir informalidad si se 
trabaja fuera de los precios de referencia. Es un marco regulatorio bastante amplio que pudiera indicar 
informalidad si se trabajara por debajo de esos precios. 


SEÑOR TOLEDO.- Si no entendí mal, la pregunta del señor Diputado Domínguez iba más encarada a 
la fijación de los precios de referencia y sus implicancias. Efectivamente, el hecho de que el Ministerio 
los emita sirvió mucho a los transportistas individuales y pequeños, que muchas veces no tienen los 
elementos para armarse de una paramétrica de costos y estar informados de lo que tienen que cobrar. 
Esto impactó en forma positiva en importantes sectores de la actividad transportista. Nos preocupaba - 
como planteó el señor Perrone- que esto no tuviera un ajuste periódico, que es importante. 


El decreto que fijaba ese margen del 30% que presumía la ilegalidad, increíblemente fue utilizado por los 
cargadores, al fijar los precios, para tener mucha precaución en que no variaran de ese porcentaje que fijaba 
el Ministerio para que no fuera algún organismo a golpear la puerta de la empresa. Por lo tanto, para nosotros 
es importante que esto se mantenga ajustado y refleje la realidad de los costos. Desde el año 2005 el gasoil, 
por ejemplo, ha tenido una variación importantísima. Ha habido Consejos de Salarios y tuvimos la reforma 
tributaria. Quizá muchos transportistas hayan quedado indefensos frente a la falta de actualización, y tal vez 
ese margen del 30% podría reducirse, porque en aquel momento era el inicio y había que poner un margen 
grande, ya que no se sabía bien sobre qué realidad arrancábamos. Hoy tenemos mucho más claro sobre qué 
bases estamos caminando y que el margen de tolerancia en torno a que por debajo de un 20% se presume 
ilegalidad o informalidad no quiere decir más que eso: que se presume. Por lo tanto, puede ser controlado. 
Ese hecho ayuda mucho, fundamentalmente a los pequeños transportistas. 


SEÑOR GRASSI.- Quiero agregar que la flota se ha renovado, no porque los camioneros ganen mucho 
dinero con los fletes -al contrario- sino porque al estar las empresas legalizadas y tener toda su 
documentación al día tienen acceso a los créditos que ofrecen los bancos. 


SEÑOR BOTANA.- Creo que, como bien surge de las palabras del ex Presidente Ernesto Toledo, y 
después del Secretario Perrone, lo que tenemos es sin duda un caso de mejora de los niveles de 
coordinación en la sociedad uruguaya, de mejora en la institucionalidad del país en un sector específico 
de la actividad económica, mejora de los niveles de información y de contralor a través de este 


organismo y, en definitiva, mejora de la calidad del transporte en general. Pero eso ha sido un tema 
que lo hemos apreciado los que más o menos somos observadores de este sector desde un buen tiempo 
atrás. Con haberle puesto una mínima atención a la cuestión vemos cómo ha mejorado la calidad del 
transporte nacional de cargas. 


En ese sentido, hay un gran mérito de esta Intergremial del Transporte, que ha organizado la actividad con los 
diferentes Gobiernos a través del tiempo, que ha organizado a los transportistas, que ha venido asumido ese 
durísimo trabajo de la coordinación a la interna y de la coordinación hacia fuera. Realmente, un esfuerzo 
encomiable, y creo que el país le debe reconocer el mérito a esta organización. 


Sobre la cuestión en particular de esta convocatoria, de esta invitación, me gustaría hablar de un par de 
temas, dividirlos en tres bloques. Uno, quiero que ustedes nos den respuesta a esas afirmaciones que hicieron 
aquí los funcionarios de la Dirección Nacional de Transporte acerca del uso del piso del Ministerio en el que 
está el Órgano de Contralor, del sistema de viáticos. Acá se habló de un cobro de viáticos o de un cobro de 
una remuneración -no recuerdo bien los términos; podríamos revisar en el acta- por parte del delegado de la 
TTPC, la pérdida de dinero del SUCTA, el hecho de cómo funciona este mecanismo por el cual el 
presuntamente multado no puede continuar adelante con sus trámites. Todos tenemos claro el hecho de que el 
multado no puede continuar adelante con los trámites. Los funcionarios acá decían que el presunto infractor 
tampoco. Después sobre ese tema me gustaría que además de contestar esto que nos dijeran la opinión que 
tienen a lo largo del tiempo, de la experiencia, acerca de cuál es el nivel adecuado de exigencias a los 
transportistas, es decir, de exigencias en cuanto a la seguridad de los vehículos y a lo que los vehículos deben 
tener en buenas condiciones. Porque un mínimo de exigencias incorpora obviamente más transportistas, más 
camioneros, a la actividad formal, o habilita la incorporación. Cada vez que se aumentan las exigencias ello 
eleva la calidad del transporte, pero por otro lado disminuye la posibilidad de que la mayoría se incorpore y 
debe haber seguramente un punto en el cual la evasión de las exigencias se hace más tentadora que su 
cumplimiento, entonces empiezan a existir problemas. Seguramente hay por allí algún punto de equilibrio 
para lo cual no hay muchas medidas científicas, pero ustedes tienen alguna experiencia, porque en algún 
momento elevaron los niveles de exigencia, después los bajaron, los han ido adecuando a lo largo del tiempo. 
Nos gustaría que sobre eso nos hicieran algún comentario. 


Tema número dos: el de la territorialidad. En lo que hace a la función que delega el Ministerio de Transporte 
y Obras Públicas, si el Ministerio no puede actuar dentro de las ciudades, quien tiene la delegación de 
facultades no puede ampliar las mismas. Nadie puede usar la delegación para ampliar facultades. Eso es algo 
que así funciona. Sobre la cuestión vinculada a las facultades que se deleguen del Ministerio de Economía y 
Finanzas, allí sí podría haber actuación dentro de las ciudades, pero en esos casos no podría haber control del 
estado de los vehículos, como se ha hecho. Aquí lo que habría que controlar son formalidades desde el punto 
de vista fiscal, impositivo, porque de lo contrario estaríamos frente a una original forma de coordinar 
organismos, de articular organismos públicos, de asociar organismos públicos para incrementar potestades 
que el derecho no ha otorgado. 


Además de que soy un claro defensor de la territorialidad en este caso y que creo que solo el organismo de 
contralor podría intervenir dentro de lo que es el ámbito municipal con el tema fiscal y no otro, de cualquier 
modo también entiendo que si estamos frente a un buen objetivo, loable como es este, el de mejorar nuestro 
parque automotor o el parque de transporte de carga, mejorar la calidad de las cargas, aumentar la seguridad 
en el tránsito, la seguridad en las cargas, bueno sería acordar con el Congreso de Intendentes, que tiene la 
posibilidad de hacerlo. Si no me equivoco, inclusive en el artículo 262 de la Constitución hay abierto todo un 
espacio para realizar esos acuerdos, y en otros artículos también tenemos algunas habilitaciones, que 
permiten que se pueda acordar, ya por la delegación de atribuciones al Ministerio de Transporte y Obras 
Públicas o por la asociación directa de las Intendencias con la ITPC para la creación de un organismo o 
habilitar el trabajo de este. Lo que no se puede hacer es sin norma legal que lo ampare, desde mi punto de 
vista. 


Lo tercero, es un tema sobre el cual quería que me contestaran: cómo estamos con el tema de las demoras en 
los puentes internacionales, en los pasos de frontera, en el propio puerto, porque tenemos noticias de algunas 
situaciones, algunas debidas a los conflictos fronterizos que supongo que para el transportista habrán sido un 
costo ya insalvable. Todo el que hace transporte internacional en esa ruta se ha visto afectado por la acción de 
los piqueteros y la tolerancia del Gobierno de Argentina. También en otros pasos de frontera, si bien los 


países acordaron mecanismos para agilitar el tema, hemos oído de algunas demoras. Me gustaría que ustedes, 
que tienen la dimensión clara del asunto, nos dieran un panorama, lo mismo que en el tema del puerto. 


Era eso, Presidente. 


Muchas gracias. 


SEÑOR BORZACCONTI.- Quiero hacer referencia a cómo surge el Órgano de Control. No es algo que 
la Intergremial haya querido. Parecería que el Órgano de Control existe porque la Intergremial quiso 
que existiera. Nosotros fuimos a negociar en su momento con Bensión y Brasca, acompañados por 
Agustín Aguerre, que era el Subsecretario de Transporte y Obras Públicas en la época en que Cáceres 
era Ministro, solicitándoles que se pusieran todos los insumos en el gasoil. Tuvimos reuniones 
maratónicas, hasta altas horas de la mañana, por mucho tiempo. Lo que faltó fue voluntad política. En 
aquella época me acuerdo que había un transportista que estaba muy ligado a la vida gremial -hoy 
sigue siendo transportista pero no está ligado a la vida gremial- que le dijo a un Presidente: "Para qué 
lo vamos a hacer fácil si lo podemos complicar. Hagamos todo lo más complicado posible, porque las 
cosas fáciles no sé a quién no benefician". 


Terminamos negociando un órgano de control a regañadientes, porque no hubo en ese momento voluntad 
política para sacar algo adelante. Pero como el tiempo va poniendo las cosas en su lugar, lo que parecía 
imposible, como poner parte del BPS en el combustible o hacer las retenciones de IVA, luego se hizo. Se 
fueron agregando muchas cosas, como el IVA en el gasoil, sustituyéndolo por el del IMESI. Nos dijeron que 
no porque, evidentemente, faltó voluntad política, porque poder se puede. Es más; se puede hacer hoy. Si 
quieren sacar de un plumazo al Órgano de Control hagamos que el transporte se autorregule. Pongamos todos 
los costos dentro del gasoil; que en lugar de valer $ 26,60 valga $ 35, y se terminó. Entonces, no tenemos que 
hacer tarifas de referencia, no tenemos que andar poniendo gente en la calle o en la ruta siendo la antipatía de 
los propios transportistas, que dicen que generamos la policía dentro de nosotros mismos. Somos el único 
gremio que puso al propio transporte a verificar a los colegas. Absolutamente nada de eso es querible por 
quienes no quieren estar bien. 


Por otro lado, los estudios que hizo el Ministerio de Transporte y Obras Públicas dieron que la mayor 
cantidad de empresas tienen menos de tres o cuatro camiones. Del universo que hay, la mayoría son empresas 
de menor porte, no de mayor porte. Haciendo una cuenta medianamente sana veremos que las empresas que 
han subsistido a lo largo del tiempo han sido las que han hecho las cosas medianamente bien. Por lo tanto, los 
que estaban en la ilegalidad, pensando que evadir los impuestos y no pagar era una manera de ganar dinero, y 
no accedían a absolutamente nada -no accedían a un crédito y tenían problemas para todo-, llegaron a la 
conclusión de que cuando entran a la formalidad acceden a créditos, se sienten tranquilos y no necesitan estar 
poniendo la sociedad anónima en un lugar al que no va a llegar nadie o en uno peligroso para que no los 
encuentre el BPS, la DGI o el órgano que corresponda. 


Me parece que lo que el transporte le reclama al país desde hace por lo menos diez años -desde que yo estoy 
en la intergremial, en el tiempo en que se formó- son políticas de transporte. No es tan grave. Lo lógico es 
mirar de aquí a 2020 y decir: "Bueno, señores, ¿qué les parece si hoy decimos que en el 2020 los vehículos 
con treinta años de antigiiedad no pueden circular más?" Salvamos la política del transporte. Entonces, a 
quien hoy tiene un camión viejo que está mal le doy doce o trece años de tiempo para que junte dinero, y 
sabemos que dentro de doce años los camiones del año 1990 para atrás no van a circular. ¿Debemos decir 
cuál es el tipo de vehículo idóneo para nuestro tipo de ruta, con determinadas características según su 
especificación? Fomentemos eso y no cambiemos sobre la marcha diciendo: "Bueno, pero ahora aquellos que 
dijimos que eran no son, entonces vaya y modifique, ponga, saque", porque después tenemos que decir que 
"las modificaciones que se hagan en las carrocerías y en los camiones van a ser, o no, autorizadas". 


Acá trajimos al SUCTA -respondiendo la pregunta del señor Diputado- con una normativa que ni en Europa 
se daba. Acá no pasaban ni siquiera los camiones que venían cero kilómetro. Ese es un hecho real. 
Terminamos yendo los camiones cero kilómetro al SUCTA y muchos de ellos no pasaban. 


Uno a veces a lo largo del tiempo pierde la perspectiva. Nosotros empezamos pidiendo el punto cero que 
sirviera como un mojón, es decir, no ir para atrás y el que esté bien que siga adelante, pero si alguien se corre 
de esta línea lo vamos a buscar hasta el día que nació. El puente de plata también es un ejemplo de las cosas 


por las que uno estaba peleando. Cuando peleamos porque sacaron el impuesto a los ejes y al gasoil era 
porque el transporte venía muerto. 


Diez años después las condiciones cambiaron en muchos aspectos, cambió la vida no solamente del Uruguay 
sino del entorno, gracias a Dios, porque si no creo que en este momento no quedaba nadie. Voy a ser honesto, 
a título personal yo no comparto lo que dicen los funcionarios de la Dirección Nacional de Transporte, 
porque llegamos a lo que llegamos en gran parte porque lo que debía hacerse no se hacía. Y si no habría que 
ir -no voy a dar cifras porque no las conozco, ni las manejo- a los anuarios del Ministerio de Transporte y 
Obras Públicas para ver, por ejemplo, cuántas pasadas hubo antes y después de que se privatizaron los peajes. 
O ver cuántas multas se aplicaban por exceso de kilos o de alto y cuántas contravenciones se hicieron 
después de esto, porque el que termina multando es la Dirección Nacional de Transporte. Ellos están 
defendiendo lo que creen que está bien, pero en la medida en que ellos lo hagan bien no se tiene por qué 
contraponer una cosa con la otra. 


El señor Toledo decía que la válvula de escape que le encontraron al conflicto para no poner todo en el gasoil 
fue "vayamos más allá". Voy a poner un ejemplo. Si hoy la Dirección Nacional de Transporte quisiera multar 
de oficio a toda la zafra, la multa toda. No tiene ni que ir; si sabe cuántas toneladas se mueven y los camiones 
andan en regla, con los kilos que corresponde llevar, los tienen que multar de oficio. Es tan fácil como eso. 
No vamos a engañarnos, a Dios lo que es de Dios y al César lo que es del César. Si los camiones tienen que 
andar con 28.000, 29.000, 30.000 hasta 31.000 kilos, se mueven equis cantidad de kilos al año -está 
debidamente comprobado-, y se utilizaron para eso tantos camiones, hagamos una regla de tres a ver si se 
movieron los camiones que se necesitaban o menos. Si se movieron menos, ¿saben cuál es la ecuación? Que 
se anduvo con más kilos. 


Duele ver que el esfuerzo que se ha hecho no sea justamente reconocido. Hablan de Diego Valverde, del 
dinero, de los viáticos. A mí me hubiera gustado que viniera el Órgano de Control a esta Comisión y le 
preguntaran a ver cuántos meses de viático son, si él puso el vehículo propio para hacer las giras en el interior 
cuando no había. Dicho así parecería que Diego Valverde se lleva y hace lo que quiere. ¿Saben una cosa? No 
es así. Si así fuera, nosotros somos los primeros que lo queremos fuera, porque la caridad bien entendida 
empieza por casa. Pero lo que es justo es justo. A veces las verdades dichas a medias terminan siendo 
perjudiciales, ¿en beneficio de qué? Nosotros acá estamos para tratar de hacerle bien al transporte. Todos los 
que estamos acá, Toledo como ex Presidente y dirigente, Perrone que antes era dirigente y ahora es 
secretario, Grassi que hace cincuenta años que está en la actividad, yo que soy joven pero tengo un montón 
de años como participante en gremiales, somos todos honorarios. Nosotros no cobramos por esto. Hoy 
estamos dejando el tiempo de nuestras empresas por un bien mayor y común. Alguien lo tiene que hacer. Yo 
me imagino que de repente cada uno de ustedes en una actividad privada, siendo eficientes y eficaces, estaría 
con una remuneración por ahí mayor a la que reciben hoy. Pero socialmente alguien lo tiene que hacer, yo 
tengo las ganas, el tiempo, la voluntad. Nosotros estamos por un bien mayor; el problema nuestro no es 
quedarnos en la chiquita de, por ejemplo, si el piso doce nos lo dio el Ministerio. Eso seguramente ellos lo 
puedan aclarar mejor, pero voy a dar mi opinión. Si alquilo una casa a cuatro cuadras, el Órgano de Control 
funciona igual. ¿El problema son tres computadoras? Estoy seguro que se consiguieron con recursos propios 
de todo lo que impuso el Órgano de Control, como "stickers" y demás. Este órgano tenía el 100% de las 
recaudaciones por infracciones que se constataran y definitivamente hoy tiene el 50%. Y voy a decir más. 
Con esa recaudación se daban cursos a los otros transportistas y a los otros choferes. Pero nunca se pudo 
disponer de la plata. Nosotros no pudimos dar un curso, no pudimos mejorar la capacitación de nuestros 
choferes, de nuestra gente. Se hizo todo con un fin mucho más amplio que el que resultó. Me preocupa que el 
funcionario del Ministerio de Economía y Finanzas no vaya, si esto para el Ministerio de Economía y 
Finanzas es jamón del medio. Aquí hay alguien que está evadiendo, aquí hay alguien que está haciendo esto y 
aquí hay alguien que está haciendo esto otro. Finalmente, generamos el Órgano de Control, tratamos de que 
funcione, pero el funcionario más interesado, que es el que recauda, no va. 


SEÑOR BOTANA.- Cuando formulé la pregunta sobre el cobro de viáticos por parte del delegado de la 
Intergremial lo hice, precisamente, para ambientar esta aclaración o reivindicación del nombre del 
señor Diego Valverde, pues más allá de sectores políticos, de líneas de pensamiento o de enfoques sobre 
determinadas cuestiones, a todos en este país nos consta su honorabilidad y honradez. Conocemos 
claramente que no ha llevado nada indebido; tampoco acá hubo una denuncia con comprobantes, ni 
siquiera una denuncia de tipo formal. Sí hubo una mención y, como podía rozar la persona del señor 
Valverde, nos pareció adecuado que se dejara bien en claro que con el señor Diego Valverde se puede 


compartir o no, se puede pensar de igual modo o no, pero nadie puede negar que es un hombre que 
pone todo su esfuerzo en las cosas que hace y que pone toda su energía para que salgan adelante los 
aspectos del gremio, que quiere y ama. ¡Vaya si lo ha demostrado! Nadie aquí cuestiona su honradez, ni 
su honorabilidad. 


SEÑOR BORZACCONI.- Hay muchas cosas que el transporte sigue queriendo, y no es que haya 
parado su visión de seguir aspirando a mejorar el sector. Por ejemplo, la Intergremial está intentando 
buscar los recursos para traer simuladores a efectos de dar clases a los choferes y mejorar el nivel de 
conducción que hay en el país. Tenemos muchos desafíos por delante para conquistar; hay veces que 
los tiempos políticos permiten que caminemos más rápido y hay ocasiones en que los tiempos políticos 
hacen que las cosas se mantengan en una laguna, a la expectativa de lo que pueda ocurrir. 


Sin duda que nos gustaría ir mucho más rápido de lo que vamos. Por ejemplo, nos gustaría tener solucionado 
el asunto del puerto. También, la internalización del CRT, que desde hace años el transporte internacional está 
pidiendo, y que constituye el documento madre para este tipo de transporte; esto es algo aceptado en los 
demás países, pero no en el nuestro, y es un tema del Parlamento, no del Ministro. 


También nos gustaría que después de un año con la República Argentina la Aduana de Paysandú funcionara 
más ágilmente, que derivaran los camiones al puerto, tratando de movilizarlos para que no se queden en 
forma eterna, complicando a todo el mundo; además, esto no le hace bien a nadie. Si un conflicto -que no es 
generado por nosotros, pero sí compartido por el Estado uruguayo- necesita que en un momento de 
emergencia la Aduana funcione durante 15 horas y no 8 horas como ocurre hoy, y si el transporte debe pagar 
algo extraordinario para que se libere cada camión, que se haga. Tenemos que sumar los esfuerzos en los 
momentos difíciles y no quedarnos embroncados diciendo: "estamos trancados y acá seguiremos". 


Tenemos un gran problema con todo lo que repercute en el transporte internacional -con Brasil también- y 
entiendo que no es el momento de conversarlo, pero sí quiero que sepan que al universo que representa esta 
delegación, que ha sido convocada por el problema con los funcionarios, le preocupa mucho más aún, le 
preocupa todo, porque es la vida de nuestra gente y de nuestras empresas. Se puede decir: "A ustedes, como 
empresarios, lo que les preocupa es la plata", pero miren que hay muy pocas empresas grandes, pues la 
mayoría son empresas familiares. Es así; la mayoría son empresas familiares. El que está preocupado es el 
padre, el hijo, el sobrino, que son quienes están en la vuelta y que muchas veces los vemos manejando sus 
camiones. 


SEÑOR PERRONE.- El señor Borzacconi manifestó que no tenía datos, pero yo quiero decir que a 
nivel de la Secretaría de la Intergremial sí existen. Solo a título de ejemplo quiero decir lo siguiente: de 
acuerdo con esta información, promedio diario de pasadas por peajes de Rutas Nacionales, en 1995 por 
el peaje de La Barra pasaron un total de 2.076 vehículos, de los cuales 318 eran camiones; en 2005 por 
el mismo peaje -reitero que se trata del promedio diario- pasaron 3.822 vehículos, de los cuales 747 
eran camiones. Ustedes verán que hay una importante cantidad de vehículos que antes no pasaban y 
ahora sí. 


En cuanto a la pregunta del señor Diputado Domínguez respecto de la sustitución de todos los controles, el 
Organo de Control no sustituyó ningún control; los controles que tenía la Dirección los continúa haciendo en 
la medida de sus posibilidades. 


Hay que aclarar algo muy importante: el Órgano de Control se financia con lo que aportamos los 
transportistas de carga; no se financia de los montos de la Dirección Nacional de Transporte. Aclaro este 
aspecto por esto puede surgir de una mala interpretación de la versión taquigráfica. El 100% de los fondos 
del Órgano de Control son generados por el Órgano de Control, ya sea a través de lo que los transportistas 
aportamos todos los años por concepto de "stickers", como por las multas que pudieran quedar firmes a 
propuesta Órgano de Control. 


También cabe aclarar una pregunta formulada por el señor Diputado Botana respecto a por qué no pueden 
continuar los trámites en el Ministerio de Transporte y Obras Públicas cuando las multas no están firmes. Los 
señores Diputados saben que se aplica una contravención se da una copia al transportista en la que se 
establece que tiene diez días para presentar descargos ante el Ministerio de Transporte y Obras Públicas. Las 


multas se aplican después que el transportista presentó los descargos; mientras se va dilucidando el tema no 
se aplica la multa. Lo que ocurre es que el Órgano de Control ha adoptado como criterio -que nos parece 
bien- que quien no se presente dentro del plazo de diez días no podrá realizar trámites, de forma tal que, por 
lo menos, se notifique de que hay una infracción en curso y que tome conciencia. ¿Por qué decimos esto? 
Porque a veces, cuando a un chofer se le aplica una sanción, se hace el pícaro, no la entrega a la empresa y el 
dueño no se enteró, o quizás la haya perdido -no tienen por qué ser de mala fe. Entonces, el Órgano de 
Control deja marcado que no se podrán realizar trámites mientras no se diluciden las infracciones 


SEÑOR PRESIDENTE.- ¿Qué ocurre si a los 20 días aparece el infractor? 


SEÑOR PERRONE.- Tendrá que presentar los descargos, pero está fuera de plazo. Ahí podrán correr, 
o no, el trámite, que lo realiza la Dirección Nacional de Transporte. 


SEÑOR PRESIDENTE.- ¿Pero no se levanta la infracción? 


SEÑOR PERRONE.- No sabría decirle, es un tema interno de la DNT. El Órgano de Control no 
procesa las multas, sino que coloca las contravenciones y las multas se procesan en la Dirección 
Nacional de Transporte, porque es el Director de esta dependencia el que debe dejar firme la sanción. 
Eso lo establece la reglamentación. 


SEÑOR PRESIDENTE.- Quizás no fue explícito. Hay un plazo de diez días para los descargos, pero el 
transportista no se presentó en ese tiempo. ¿Qué ocurre? 


SEÑOR PERRONE.- Teóricamente la multa debería quedar firme, inamovible, aplicada.. 
SEÑOR PRESIDENTE.- Entonces, ¿el camión puede seguir funcionando? 


SEÑOR PERRONE.- Así es. 


SEÑOR PRESIDENTE.- Tendrá que pagar la multa en su momento, pero aparentemente no puede 
presentar un recurso después de esos diez días. 


SEÑOR PERRONE.- En teoría no; no sé si en la práctica se lo admiten. 


SEÑOR BOTANA.- Por ejemplo, no podría hacer un trámite de cambio de motor o de incorporación 
de un nuevo vehículo a la flota. 


SEÑOR PERRONE.- Claro, pero la empresa sigue funcionando; no le paran el camión. 


Específicamente cuando se hace mención al tema del señor Valverde -esa era una de las inquietudes del señor 
Diputado Botana-, nosotros decimos que si el sindicato, como persona jurídica, entiende que hay que hacer 
una denuncia formal, legal, penal -no sé cuál es el trámite-, está perfectamente habilitado para hacerlo. Si el 
sindicato no tuviese personería jurídica, lo podrían hacer las personas que vinieron a esta Comisión. Además, 
son funcionarios públicos y creo que tendrían la obligación de hacerlo. Entonces, no vamos a contestar esto 
porque al no haber una denuncia formal, sería simplemente un chimento. 


En cuanto al Órgano de Control, debo decir que se financia de sus propios recursos que, gustosamente, usó 
para que la Dirección Nacional de Transporte pudiera montar la Oficina Registral que no existía; además, la 
amuebló, colocó las computadoras y facilitó toda la infraestructura necesaria para que la DNT pudiera 
funcionar. Leí en la versión taquigráfica que había secciones de la DNT que no tenían papel, ni lapicera y que 
el Órgano de Control tenía una serie de aspectos para mejorar la gestión. En este caso, debo resaltar la figura 
del delegado empresarial, del delegado de la intergremial que ha tomado esto como una empresa y trata de 
dar ejecutividad en el accionar, dentro de las regulaciones de la Administración Pública, donde muchas veces 
los tiempos no son los mismos que los de la administración privada. Debemos resaltar que muchos de los 
fondos del Órgano de Control se aplicaron a mejorar infraestructuras de la DNT, que esta no tenía y que 


todavía hoy se están usufructuando. Como bien me dice el colega Toledo, hasta se facilitó una máquina para 
plastificar el Permiso Nacional de Circulación que no se podía emitir porque la DNT no tenía elementos. 
Como todo, esto tiene muchas puntas y cada cosa debe ser específica y clara. 


Leía por ahí el valor de las multas y se discutía si era 25 unidades reajustables o 50 unidades reajustables en 
el caso del PNC. Si ustedes revisan detenidamente el decreto por el cual la DNT -no el Órgano de Control- 
establece los valores, verán que el Permiso Nacional de Circulación equivale a una multa de 25 unidades 
reajustables, que pasan a ser 50 unidades reajustables si se reincide. 


El Director Nacional de Transporte reconoce en el diario "El País" del 13 de agosto de este año, lo siguiente. 
El periodista lo consulta sobre si puede haber camiones sin inspección técnica y el Director responde: "Los 
ómnibus tienen que tener el certificado de aptitud técnica que expide un concesionario que inspecciona 
frenos, suspensión, cubiertas, etc. Es de validez anual. Los camiones tienen la misma obligatoriedad a partir 
de los 3.500 kilos de carga". Esto lo dice el Director Nacional de Transporte, ingeniero Pablo Genta. 
Después, continúa: "Cada vez que se renuevan estos documentos la Dirección de Transporte controla que 
tengan la inspección técnica al día". Después reconoce que "podría pasar que hubiera camiones circulando 
que no hubieran pasado por la inspección técnica". Dice: "En un área de 250 kilómetros de Montevideo es 
donde la Dirección hace más controles en ruta”. Por último, expresa: "El no tener al día la inspección tiene 
una de las multas más grandes: entre 20 y 50 UR". Reitero: esto lo dice el Director Nacional de Transporte y 
no lo decimos nosotros. 


Aquí reconoce que tiene limitaciones para controlar; habla de que en un área de 250 kilómetros es donde 
tiene los mayores controles. Precisamente, en estos aspectos es donde puede dar su apoyo el Organo de 
Control. 


En cuanto a lo que comentaba el señor Diputado Botana acerca de la territorialidad, los dos sabemos que hay 
dos bibliotecas y que si traemos a diez abogados tendremos como cuarenta opiniones. Preferiría no entrar en 
eso porque es un tema muy legal. Sin embargo, coincidimos con el señor Diputado en que el Órgano de 
Control podría llegar a hacer algunos acuerdos con las Intendencias. Desde hace varios años, en el Congreso 
de Intendentes, propusimos que algunos controles efectuados por el Órgano de Control pudieran hacerse con 
el beneplácito de las Intendencias y que si estas entienden que algún control específico pudiera ser realizado 
por el Órgano de Control, estaría habilitado para ello. Si ustedes analizan el literal f) del artículo 31 del 
Decreto 349, entre los muchos cometidos del Órgano de Control, se dice: "Interrelacionarse con otras 
Dependencias del Estado a los efectos de que en el ámbito de sus respectivas competencias, se realicen las 
tareas de control e inspección que permitan promover y asegurar la regularidad y formalidad en las 
prestaciones de servicios de transporte de carga en todo el territorio de la República". Por tanto, está 
legalmente habilitado para hacer cualquier tipo de convenio con el Congreso Nacional de Intendentes. 


En cuanto a las demoras en la frontera y en los puertos, ese es un tema que nos preocupa enormemente. 
Como ustedes saben, hablamos de un incremento en la cantidad de vehículos, de una mejora en la flota, lo 
que implica mover mayor tonelaje, pero no quiere decir que los vehículos descarguen. Estamos teniendo 
inconvenientes gruesos en todos los pasos de frontera; recién se citaba a Paysandú, pero en general esto 
sucede en todos los pasos de frontera. Nos encontramos con que las aduanas tienen distintos horarios; con 
que la Aduana brasileña trabaja hasta el viernes; con que si llegamos después de la hora 15 se retiró el 
funcionario del Ministerio de Ganadería, Agricultura y Pesca y no hay quien nos otorgue la habilitación 
sanitaria, etcétera. No hemos logrado crear un ámbito de discusión a nivel del Estado para tener un transporte 
eficiente, haciendo eficientes las distintas oficinas que intervienen. 


En el caso de los puertos tenemos distintas problemáticas. Por ejemplo, Nueva Palmira es un puerto que se 
congestiona durante las zafras con camiones que están tres o cuatro días para descargar. Eso no es novedad y 
lo hemos publicado el mes pasado en nuestra revista "Camiones y Logística"; se están buscando algunas 
soluciones. Los transportistas hemos propuesto la creación de explanadas, agilitar trámites, lograr mínimos 
lugares para que nuestra gente tenga un baño o un lugar donde descansar. Esto lo está trabajando la gente 
asociada de Colonia por medio de la gremial UTRACO -que es la que tiene injerencia en los asuntos de la 
zona de Colonia, especialmente en Nueva Palmira- junto con los transportistas del lugar. 


Tenemos otro problema importante con el puerto de Montevideo que, como habrán visto en la rambla, las 
colas son interminables. Por ejemplo, hemos identificado que para descargar un contenedor de exportación el 
transportista realiza once paradas desde que llega al puerto y veintiocho trámites. Muchas veces los trámites 


implican dejar un papelito en una ventanilla para que se ponga un sellito y lo devuelvan. Además, hemos 
estado conversando con la autoridad portuaria sobre estos temas. Tenemos infinidad de actores intervinientes: 
la Aduana, el Ministerio de Ganadería, Agricultura y Pesca, los actores privados; no se olviden que el puerto 
tiene buena parte de los servicios privatizados. 


Una infinidad de temas son de trámite. Hay un tema muy importante y es que las propias terminales de 
contenedores privadas -tanto Cuenca del Plata como Montecon- han reconocido, dentro del ámbito de 
discusión, que tienen deficiencias en la maquinaria. Inclusive, han aceptado el hecho, al punto que proponen 
incorporar maquinaria para el año próximo. 


Existen muchos problemas con la carga y descarga de contenedores en el Puerto de Montevideo, muchas 
veces ocasionados porque las terminales están atendiendo a los buques y no tienen maquinaria disponible 
para atender a los camiones. En cuanto a otras cargas en el Puerto de Montevideo, ha ocurrido que 
transportistas de arroz han estado siete horas para descargar. Esto es habitual y lo verán cuando empiece la 
próxima zafra de arroz. Van a ver la cola de camiones que embarcan por el Puerto de Montevideo, debido a 
una mala praxis logística de la operación. Muchas veces atienden vagones ferroviarios y camiones, pero 
como hay poca disponibilidad de vagones les dan prioridad en la descarga. Entonces, no se atiende a los 
camiones que están descargando. 


No hemos encontrado interlocutores válidos como para solucionar esta problemática. Realmente, estos son 
problemas importantes para el transporte. También hay otros problemas importantes. Recién el señor 
Borzacconi hacía mención al Acuerdo de Contrato de Transporte de Responsabilidad Civil del porteador de 
transporte internacional. Este acuerdo nunca fue internalizado, y esto también es responsabilidad del 
Parlamento. También está el Acuerdo de Alcance Parcial para la Facilitación de Transporte Multimodal de 
mercancía, de 27 de abril de 1995. Vamos a dejarles copia de los dos acuerdos, porque es un tema 
estrictamente parlamentario. Hoy se habla mucho de transporte multimodal pero no hay un marco para ello, y 
entendemos que debería atenderse esta situación. 


SEÑOR TOLEDO.- En algún momento los funcionarios del Ministerio mencionaron que los 
transportistas tenemos muchos beneficios. Entonces, voy a hablar sobre la filosofía de la aplicación de 
los beneficios, vinculado a la formalidad. 


Nosotros -en realidad, el país- hemos logrado tener un ejemplo de cómo se puede controlar la ilegalidad por 
la positiva. Hoy en día, si se hace un estudio económico, ser formales les resulta mucho mejor 
económicamente a las empresas que ser informales. Generalmente, la ilegalidad y la informalidad se dan 
porque estar en la informalidad resulta más conveniente. Esto pasaba en el transporte. No se pagaba el IVA, 
se aportaba menos a la seguridad social y se competía deslealmente con el formal, que tenía que pagar todo. 
Sin embargo, los transportistas profesionales de carga tienen un descuento adicional al pasar por un peaje o el 
gasoil le sale un 22% menos. También teníamos la exoneración del aporte patronal, que ayudaba mucho pero 
lamentablemente la perdimos. De todas formas, frente a la regularidad ante la seguridad social, el hecho de 
pagar menos por ser formal ayudaba mucho. Por lo tanto, se empezó a dar esa situación diferente a la de 
muchos otros sectores, donde la formalidad resultaba mucho más beneficiosa económicamente. Entonces, 
cuando se piense en evaluar los beneficios teóricos que tiene el transportista, como por ejemplo la rebaja en 
la inspección técnica vehicular, hay que tener en cuenta que todas esas medidas son beneficios por la 
positiva. En realidad, los organismos que de alguna manera ceden estos descuentos se están beneficiando más 
de lo que ceden. Esto es muy importante de analizar cuando se plantee revisar algunas de estas cosas. 


Quiero pedir a la Comisión que, dentro de lo posible, hagan alguna gestión para que el Ministerio de 
Economía y Finanzas comprenda la importancia que tiene que el delegado del Ministerio participe en el 
Órgano de Control. Estamos convencidos de que no lo entendieron, porque si no debería ser el primero en 
entrar y el último en irse, sobre todo pensando en lo que tiene que ver con la reforma tributaria y cómo a 
través del Órgano de Control del Transporte se puede llegar a un montón de lugares. Quizás alguien no lo 
entendió. Entonces, habría que hacer un esfuerzo más. Tengo conocimiento de que la actual Comisión 
Directiva ha intentado aproximarse al señor Ministro de Economía y Finanzas para hablar de estos temas 
pero no ha tenido éxito y no se pudo reunir nunca con él ni con una autoridad importante del Ministerio. 
Entonces, si se puede hacer algo para buscar alguna solución sería importante. 


Por último, quiero decir que a título personal me choca empezar a escuchar a funcionarios del Estado decir 
que frente a los problemas de demoras lo que hay que hacer son grandes playas de estacionamiento. Se dice 
con orgullo que en Nueva Palmira, por ejemplo, se hará una gran playa para que los camiones estacionen. 
Hace pocos días escuché a un gerente de operaciones del Puerto de Montevideo decir eso. Estamos poniendo 
los bueyes delante de toda carreta que pueda existir. Lo que hay que pensar es qué hacer para que los 
camiones no tengan que parar. Hay que armar una operativa para que cuando el camión llegue alguien lo esté 
esperando para bajar la carga y el camión pueda salir a buscar otra carga. Un vehículo de carga de 45 
toneladas, con su tara, cero kilómetro está costando entre US$ 90.000 y US$ 130.000, dependiendo del tipo 
de camión. En lugar de tener esas playas de estacionamiento para los tiempos muertos de los camiones, el 
país se ahorra esa cantidad de millones de dólares si un funcionario o un sistema los recibe para descargar. 
No tengo estimado cuántos son los recursos que se desvían hacia eso, pero no tengo la menor duda de que 
son decenas de millones de dólares en camiones que están siendo mal utilizados. Hay que pensar en estas 
cosas, y que los funcionarios y quienes están vinculados a esto, en lugar de estar pensando en que tiene que 
haber grandes playas de estacionamiento, piensen en grandes playas de depósito de mercadería, de logística y 
cómo agregar valor a la mercadería. Pero gastar millones de dólares en ganar terreno a una bahía para que los 
camiones estén parados, no me parece. Vamos a gastar millones de dólares en una bahía para que en ese 
espacio haya mercadería de valor agregado en tránsito hacia países de la región, etcétera. 


SEÑOR GRASSI.- En cuanto a la pregunta del señor Diputado Botana respecto a los puentes 
internacionales, quiero decir que con Argentina la demora sigue siendo muy importante. 
Prácticamente, para hacer un viaje a Buenos Aires, que son seiscientos kilómetros, tenemos nueve o 
diez horas de marcha. Demoramos una semana en ir y volver. Se sale un lunes y el viernes se cruza la 
frontera y tal vez se puede descargar acá el lunes, porque la mayoría de las fábricas no trabajan los 
sábados. La demora es importantísima. 


Lo que sucede es que Agronomía termina su trabajo a la hora 15; entonces, si se tienen dos o tres camiones 
que requieren controles hay que habilitarlos casi todos los días. El horario que aplica Aduana tampoco 
alcanza. Los viernes se junta una cantidad de camiones y a algunos los largan a última hora y a otros el fin de 
semana. El viernes en la Ruta N* 3 se genera una caravana de camiones, que estaban esperando desde el 
jueves. Habría que agilizar la operativa, poniendo más horario a la Aduana y demás instituciones, en forma 
coordinada. Hemos hecho muchas tratativas y se ha estado hablando a través de la Cámara Internacional del 
Transporte con distintas autoridades del puerto, de la Aduana, de los despachantes, pero no logramos nada. 
Hace un año y medio que estamos con este tema y esperemos que termine lo antes posible porque lo estamos 
sufriendo mucho. 


SEÑOR BORZACCONI.- Ernesto Toledo recién hablaba de ganar terreno al mar para guardar 
camiones. Hace treinta años más o menos se hizo el Puente San Martín y me acuerdo que en uno de los 
primeros viajes yo iba con mi padre en el camión y se agarró la cabeza y dijo: "¡La plata que están 
gastando en hacer una explanada para poner cuatrocientos camiones!". Treinta años después no sé 
cuántos millones de dólares se piensan gastar para hacer una explanada en Nueva Palmira, en el 
puerto. Seguimos sin tener una política clara de transporte. 


Pongan escáner a la salida del puerto, informaticen, pongan un seguro de caución. Por ejemplo, la empresa de 
Toledo quiere entrar al puerto, con una barra que pase por un láser, y si tiene una garantía, una fianza para la 
Aduana de US$ 1:000.000, está libre. Ahora, el día que le caigan y tenga algo más, va a tener que responder 
hasta de las pestañas. Gastemos plata en lo que activa y no en lo que desactiva. Tenemos que poner plata, el 
énfasis, las ganas y el esfuerzo en lo que da dinámica al país, no en lo que lo estanca. Vamos a tener menos 
camiones corriendo menos carreras para poder ser más rentables. Hoy un camión podría hacer lo que hacen 
tres camiones si funcionaran como deben. Un camión podría hacer dos viajes por semana a Buenos Aires; sin 
embargo, estamos haciendo mil kilómetros en una semana. Busquemos la dinámica; es muy sencillo. 


SEÑOR DOMÍNGUEZ.- Creo que intentamos incluir todos los temas, pero tal vez queden algunos 
pendientes. En realidad, hoy teníamos que analizar el relacionamiento con los funcionarios, que creo 
que apareció entre líneas. Me parece que fue una reunión muy buena, porque hicimos un collage de 
cosas que va a servir para empezar a trabajar. La reunión estuvo por lo alto del tema y no nos 
limitamos a situaciones particulares, a las cuales debemos encontrar una solución. Creo que vamos a 


tener que buscar un camino al tema de los funcionarios, nosotros como legisladores, pero también el 
gremio, que tiene muchas ideas que van a poder ir canalizando situaciones. 


Me respondieron todas las interrogantes que me había anotado, por lo que no voy a formular ninguna más. 
Me queda claro que vamos a tener que reunirnos de nuevo y tiene que estar presente la Dirección Nacional de 
Transporte. El país está en un despegue, por una situación regional, mundial, en la que el transporte está 
siendo clave. Nos preocupamos porque los barcos están cuatro horas en los puertos y por eso le estamos 
ganando al puerto de Salto y al de Buenos Aires. Lo mismo ocurre con los camiones, y lo mismo va a ocurrir 
mañana o pasado cuando comience a funcionar el tren. ¿Se está estudiando esto o no? Capaz que sí, que el 
Ministerio tiene respuesta, pero me gustaría compartirla. 


Estoy haciendo una propuesta de trabajo, para analizar estos temas con la Dirección Nacional de Transporte, 
porque tienen muchas ideas. Podremos estar de acuerdo o en desacuerdo con el Órgano de Control, pero ha 
logrado que un ámbito, como el del transporte carretero, tenga el nivel que tiene. Tenemos que trabajar 
juntos. Esa es la propuesta. Tenemos que juntar a la Dirección Nacional de Transporte, y a su Director, Pablo 
Genta, para encontrar salidas a varias situaciones. De pronto a algunas no les podemos encontrar soluciones, 
porque el tema del precio y la lucha por la cuestión económica es un problema. Tenemos que mejorar el 
inconveniente de la burocracia, porque estamos atados a ella. Tenemos que buscar caminos, como muchos de 
los que le encontraron ustedes. En los puertos estamos atornillados a cuatro, cinco o seis Ministerios y no 
salimos de eso. No hemos hecho una propuesta para salir de ese gran problema que tenemos. También los 
tenemos en la Aduana. 


Reitero mi propuesta de juntarnos un poco más, porque hay tres o cuatro bloques de cosas que nos interesan. 


Con respecto al transporte internacional, debo decir que en el Parlamento del MERCOSUR se creó una 
Comisión de Transporte, porque nos preocupa muchísimo este tema. Cuando me hablan de que la Aduana de 
Brasil abre solo hasta el viernes, es de Ripley. Además, allí tenemos problemas de todo tipo. Eso también se 
puede canalizar a través del Grupo 10 del MERCOSUR. Asimismo, se ha planteado el trabajo de las 
cooperativas brasileñas. Sé que tienen una cantidad de propuestas. Nos están apurando con eso. Y ahí se ve la 
pequeñez nuestra; en todo se ve la escala. Como somos un país chico, las empresas también son chicas; todo 
es chico. Pero tenemos que prepararnos como chicos y no vivir llorando. Ellos saben que somos chicos y que 
no nos pueden agredir. En Uruguayana hay cooperativas con más de trescientos ochenta camiones y solo se le 
ha dado permiso a cinco o seis; si no, se violaría la ley, por un tema de propiedad. Este es un planteo de 
trabajo, porque creo que estamos en una etapa nueva mucho más compleja, de dificultades. 


Por último, creo que debemos respetar la posibilidad de hacer recintos portuarios que contengan la 
informática, todo. Una mínima playa sí, pero el fenómeno silo no, en eso estamos de acuerdo. He charlado 
acerca de la necesidad de recintos portuarios serios. Esto tiene una relación casi insalvable en cuanto a que si 
más hay, más lento es el trámite, más coches tenés. El fenómeno silo se da por burocracia, y en las empresas 
se da porque no atienden correctamente. 


Tendríamos que charlar mucho más; la única salida que yo le encuentro es que especifiquemos esto, lo 
encapsulemos en una tarea como Comisión y nos dediquemos a resolver varias cosas. 


SEÑOR GRASSL.- Estamos a las órdenes para las veces que sea necesario reunirnos a fin de buscar 
una solución. 


SEÑOR PRESIDENTE.- Les agradezco su presencia. 


Quería hacer algunas preguntas pero creo que se han respondido prácticamente todas; quedarían algunas para 
esa otra reunión. Voy a dejar planteadas algunas para que ustedes después nos las contesten por "mail". Me 
quedan dudas sobre todo en lo que tiene que ver con la gremial, acerca de la diferencia de funciones 


Como decían los señores Diputados Domínguez y Botana, surgieron temas que nos enriquecieron, que van a 
representar un grupo de trabajo o un intercambio de ideas con el Ministerio de Transporte y Obras Públicas. 


Entonces, voy a dejar estas preguntas que tal vez sean muy elementales para ustedes. ¿Qué diferencias 
existen entre el Organo de Control y la Dirección Nacional del Transporte? ¿Cuáles son las funciones 


similares que cumplen ambos organismos? Y la tercera, ¿cuántos vehículos formales están fuera de la ITPC - 
o sea, que no están agremiados-, y cuántos vehículos no formales circulan? Esas serían las preguntas que 
redondearían una excelente reunión, a fin de que cuando uno lea la versión taquigráfica salga esa posibilidad 
cierta de generar un ámbito de trabajo, porque veo que hay un cuello de botella sobre todo en los pasos de 
frontera. 


Nosotros vivimos en Paysandú, y es cierto que ahora tenemos el famoso problema con la Argentina, pero 
independientemente de eso, cuando uno iba a Fray Bentos en épocas normales, veía los camiones de uno y 
otro lado haciendo cola, y eso también debe pasar en Nueva Palmira. Es cierto, un camión parado no gana 
flete. En Nueva Palmira un camión puede estar tres días para descargar en época de zafra. Por ahí nos dicen 
que los camiones que hay no dan para la zafra, y capaz que ese no es el caso. 


Esas inquietudes serían para que ustedes nos las contestaran por "mail". 


SEÑOR PERRONE.- Si ustedes repasan la versión taquigráfica del 12 de julio de 2005, verán que 
estuvimos aquí y aportamos un montón de material; hay mucha cosa que van a encontrar ahí. 


En cuanto a los formales que están o no agremiados, vamos a decir que no es obligatorio afiliarse a ninguna 
gremial transportista; la Intergremial no tiene empresas afiliadas, tiene gremiales, cámaras y asociaciones. 


SEÑOR PRESIDENTE.- Quería saber la cantidad de camiones que no están en gremiales. 


SEÑOR PERRONE.- Yo anoté la pregunta de cuántos vehículos formales no están en las gremiales, y 
no puedo decirlo exactamente. 


SEÑOR BORZACCONI.- Cuando leí lo que dijeron los funcionarios, creo que ellos apuntaban a la 
representatividad de la Intergremial, y daban a entender que había menos empresas afiliadas que las 
no afiliadas. Habría que cuantificarlo, no sé si podemos llegar a tener un número exacto. 


SEÑOR PRESIDENTE.- Mire que la pregunta no va por el lado de lo que dijo la Intergremial. 


SEÑOR BORZACCONI.- Lo que sí le puedo asegurar es que la agremiación, con sus virtudes y 
defectos, representa a todo el transporte. 


Lo otro que quería decir con relación a lo dicho por el señor Presidente, es que tenemos los silos más caros 
del mundo. Tenemos camiones de US$ 130.000 para tener cuarenta metros cúbicos parados una semana. 


SEÑOR PRESIDENTE.- Con respecto a lo anterior, no hice la pregunta pretendiendo decir que la 
ITPC no es representativa o que representa a la mayor o menor parte; en absoluto, esa no fue mi 
intención. Quería únicamente un dato estadístico, no para decir que hay mil en la ITPC y cinco mil 
afuera, y que por lo tanto no es representativa y no puede estar en el Órgano de Control. Acá no es la 
cantidad, a veces también está la calidad y el trabajo de años en una Intergremial que viene trabajando 
y que por lo tanto integra el Órgano de Control. La pregunta no iba referida a si son pocos o muchos. 


SEÑOR PERRONE.- La representatividad no puede ser cuestionada. El 25 de octubre del año pasado 
con una declaración de esencialidad, el Presidente del puerto fue consultado acerca de cómo estaba 
trabajando el puerto, y dijo que estaba abierto pero que no iba ningún camión, y había una 
declaración de esencialidad. O sea que la representividad de la Intergremial no puede estar 
cuestionada. 


SEÑOR PRESIDENTE.- Quiero aclarar que la pregunta no va en dirección a que ustedes no son 
representativos, es únicamente para tener números. 


SEÑOR DOMÍNGUEZ.- ¿Podemos acceder al documento que tiene que ver con los códigos 
internacionales y demás? 


SEÑOR PRESIDENTE.- Sí, se encuentra acá. 


SEÑOR PERRONE.- Nosotros no queremos hablar de empresas; no nos corresponde. Yo tengo la 
información de que en el año 2004 ingresó la segunda planta de inspección técnica móvil al Uruguay 
con una inversión de US$ 400.000. Esto fue una publicación de la propia empresa. Nosotros, transporte 
profesional, únicamente de inspecciones completas realizadas en el año 2006, a valores actuales, 
pagamos a la empresa US$ 506.000 el año pasado. Estos son datos irrevocables; podemos tener alguna 
diferencia de cambio, pero a valores actuales es esa suma. En 2004 hace la última inversión de US$ 
400.000 en la última planta. Nosotros no nos vamos a meter en si gana o pierde plata; estos son datos 
objetivos. Cuando viene el funcionariado a decir que pierde dinero, nosotros no podemos hablar 
porque no sabemos. 


SEÑOR PRESIDENTE.- Agradecemos su presencia. 


Se levanta la reunión. 


Montevideo, Uruguay. Poder Legislativo. 


